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1. Einleitung 
Umweltfolgen von realpolitischen Entscheidungen werden 
immer mehr zum Thema politischer Auseinandersetzungen. 
Diese Entwicklung ist auch auf das steigende offentliche 
BewuBtsein in den letzten Jahren zuruckzufuhren. Beispiel-
haft sei dazu auf die jungste Diskussion um eine Umweltver-
traglichkeitsprufung beim StraBenbau hingewiesen. 
Diese Arbeit stellt einen Versuch dar, entsprechend 
wissenschaftlich fundierte Schritte in Richtung einer 
Abschatzung von Folgewirkungen des StraBenbaues aufzuzeigen 
und mit einem aktuellen Beispiel konkret vorzurechnen. 
Damit soll eine Basis geschaffen werden fur den primar 
politischen Schritt der Bewertung. 
"Wirtschaftlich gesehen sind Umweltbelastungen externe 
Effekte der Produktion und/oder des Konsums in der Form 
volkswirtschaftlicher Kosten." (Michalski 1965, S69) 
Michalski ( 1965, S69) definiert externe Effekte als "Aus-
wirkungen wirtschaftlicher Aktivitaten von Unternehmungen 
oder Haushalten auf Dritte (Unternehmungen, Haushalte oder 
die Gesellschaft als ganzes), die in der Wirtschaftsrech-
nung der jeweiligen Verursacher nicht berucksichtigt 
werden." (Neumann, 1973, S60f) 
Die kostenlose Benutzung des scheinbar grenzenlos verfug-
baren Gutes Umwel t ist einer der Hauptgrunde dafur, daB 
Umweltfolgewirkungen von Verkehr erst relativ spat in das 
offentliche BewuBtsein eingedrungen sind. 6kologie und 
6konomie als integratives Ganzes und die Rolle des Staates 
bei der Beseitigung der Auswirkungen einer langen Zeit der 
reinen Wachstumspolitik sind erst seit den spaten 70er 
Jahren Thema der politischen Auseinandersetzung. 
Kreislauf des sozio- okologischen Systems 
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Ohne die Bedeutung des Verkehrs fur die Volkswirtschaft 
schmalern zu wollen, soll hier der Schwerpunkt auf der 
Umweltproblematik liegen. Oft ist jedoch nur von gesamt-
wirtschaftlichen Kosten 
seiner Umweltfolgen im 
des Verkehrs im allgemeinen und 
besonderen die Rede (vgl. Witte 
1985, der Verfahren zur Evaluierung der Gesamtproblematik 
des Verkehrs vergleicht), die regionalen Auswirkungen 
werden jedoch nur selten in den Mittelpunkt einer Analyse 
gestellt. (vgl. z.B. Walter 1982, der Wirkungen in struk-
turschwachen Raumen behandelt). 
Hier soll der Versuch gemacht werden, eine regionale 
Belastung durch einen geplanten Abschnitt einer Trasse, 
wenn schon nicht zu bewerten, so doch in ihren kleinraumi-
gen Auswirkungen auf die Lebensqualitat naher zu durch-
leuchten. 
Dazu ist wichtig anzumerken, daB uberregionale Folge-
wirkungen, wie etwa der groBraumige Schadstoffaustausch, 
im folgenden auBer Betracht bleiben mussen, da diese 
Betrachtungen den Rahmen der Arbeit sprengen wurden. 
Die ex-ante Analyse, auf der hier der Schwerpunkt liegen 
soll, bietet den Vorteil einer Vorausabschatzung der noch 
hypothetischen Wirkungen einer geplanten Investi tion. Die 
Probleme, die hierbei auftreten, liegen darin begrundet, 
"daB Art und Um fang der Umwel tschaden hauf ig Dimensionen 
haben, die keine objektive medizinische Einstufung zulas-
sen. Weiterhin treten Umweltbelastungen haufig erst beim 
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Zusammenwirken mehrerer Emissionsquellen auf und ihre 
Intensitat wird durch potenzierende, synergistische und 
antagonistische Effekte bestimmt. 11 (Wippo, 1976, S17) 
Angesichts dieser Probleme erscheint eine Bewertung der 
WirkungsausmaBe auf den Menschen sowie eine andere als 
kleinraumige Betrachtung problematisch und im Rahmen dieser 
Arbeit nicht gerechtfertigt. 
Zusarnmenfassend kann uber den Ablauf der Arbeit folgendes 
gesagt werden: 
Ausgegangen wird von einer kurzen Begriffsbestimmung der 
Problernkreise Urnwel t und Verkehr und der Klarung, welche 
Auswirkungen letzteres auf ersteres haben kann, worauf ein 
ausfuhrliches Fallbeispiel folgt. Hier soll konkret gezeigt 
werden, wie sich eine geplante Trasse auf die nahere, 
unmittelbar betroffene Umgebung auswirken kann. 
AbschlieBend soll dann noch kurz auf die Bewertungspro-
blematik eingegangen werden und sollen einige Losungsvor-
schlage dargestellt werden. 
2. Definitionen und theoretischer Hintergrund 
Die Definition des verkehrs "faBt als volkswirtschaft-
licher Leistungssektor die Einrichtungen 
Ubertragung zusamrnen, die der raumlichen 






Da das Verkehrsinfrastrukturangebot bereits nahezu eine 
Ubiqui tat in hochentwickel ten Volkswirtschaften darstell t 
(vgl. Hoffmann, 1985, S5), muB besonders bei der Planung 
und beim Bau neuer Verkehrswege vorausschauend vorgegangen 
werden. Hier kommt es noch zusatzlich zu dem Phanomen, das 
sich am besten unter dern Stichwort Verkehr schafft Verkehr 
subsumieren la.Bt. 
Welche Rolle dem Verkehr im Rahrnen der Gesamtemissionen 
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zukommt, sei an den Luftsehadstoffen exemplariseh darges-
tell t. "So werden ea. 3/4 aller Emissionen unverbrannter 
Kohlenwasserstoffe, ea. 2/3 all er Stiekoxydemissionen und 
ea. 90 % aller Kohlenmonoxydemissionen dureh den StraBen-
verkehr emittiert." (Lenz, 1985, S1) 
"Kennzeiehnend fur Umwel tbelastungen ist, daB ihnen ein 
negativer, sehadigender oder beeintraehtigender Effekt fur 
das Leben und die Aktivitaten von Mensehen gemeinsam ist." 
(Jager, 1977, S252) 
Hier spielt aueh die sehon angesproehene Problematik der 
externen Kosten eine Rolle. Nieht zu entriehtende Kosten 
fur eine beanspruehte Leistung, wie etwa das ungereinigte 
Ableiten von Sehadstoffen in die Luft, kann, obwohl kosten-
los fur den Einzelnen, fur die gesamte Volkswirtsehaft sehr 
wohl dureh Akkumulierung weitreiehende und kostspielige 
Folgen haben. (Bsp. das Waldsterben, das erst dureh langan-
dauernde Versehmutzung entstehen konnte). 
Es handel t sieh hiebei um eine "totale oder partielle 
Zerstorung versehiedener gesamtwirtsehaftlieher Vermogens-
bestande, da sowohl das Arbeitsvermogen - dureh auftretende 
gesundhei tl iehe Sehaden oder sogar einer Verkurzung der 
Lebenserwartung - als aueh das Kapitalvermogen - durch 
Verschmutzung des Bodens, des Wassers und der Luft-
reduziert wird. 11 (Neumann, 1980, S14) 
In erster Linie sind es dabei die StraBen (rd 75% der 
gesamten Verkehrsflache), die umweltschadigend wirken, und 
zwar in dreierlei Hinsicht durch: 
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"- Verlarmungsbander zu beiden Seiten der Stra.Be, 
- staub- und gasformigen Abrieb und 
- die Zerschneidung von Flachen, die in der Land-
und Forstwirtschaft, dem Erholungsverkehr, der 
Wasserwirtschaft oder dem Wohnen dienen." 
(Wippo, 1976, S6) 
Im Folgenden werden die umweltrelevanten Folgewirkungen 
- a) Larm 
- b) Schadstoffe 
- c) Landschaftsbeeintrachtigungen 
naher behandelt. 
2.1 Die einzelnen Folgewirkungen 
ad a) "Als Larm werden Gerausche bezeichnet, die den 
Menschen storen, belastigen, argern, erschrecken, sein 
psychisches und soziales Wohlbefinden beeintrachtigen oder 
sein Gehorsystem schadigen." (Neumann, 1973, S48) 
Die Einwirkung der Emission Verkehrslarm erfolgt uber den 
Schalldruckpegel. Die Immission kann beim Menschen zwei 
Auswirkungen haben: "aurale (direkte) Auswirkungen am 
Gehororgan und extraaurale (indirekte) Auswirkungen an 
anderen Organen" (Magistratsabteilung 22, o.J., S9) 
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Auswirkungen der Larmbelastigung auf den Menschen 





(30 bis 65db(A)) nur psychische, keine 
physiologische Reaktion 
(65 bis 90db(A)) psychische und physische 
Wirkungen irn Bereich des 
vegetativen Nervensysterns 
(90 bis120db(A}} verstarkte psychische und 
vegetative Reaktion, 
Gehorschadigung 
(uber 120db(A)) neben den Erscheinungen der 
vorherigen drei Larrnstufen 
Moglichkeit unrnittelbarer 
Einwirkung durch die Haut 
auf die Nervenzellen 
(Neumann, 1973, S49) 
Zu beachten ist, daB es sich bei der Einheit dB 
(Dezibel), dern Schalldruckpegel, um eine logarithrnische 
Darstellung handelt. "Steigt oder sinkt der Schallpegel um 
10 dB (A) , so entspricht dies ungefahr einer Verdopplung 
bzw. einer Halbierung der Lautstarkeernpf indung." (Magis-
tratsabteilung 22, o.J., S12) DaB die Grenzwerte die 
Larrnstufe 1 nicht uberschreiten, ist nicht weiter erstaun-
lich. 

























auch 6NORM 5001, Teil 1) 
ad b) Luftverunreinigung ist "die Anwesenheit von Sub-
stanzen oder Fremdstoffen in der freien Atmosphare, verur-
sacht durch den Menschen, in solchen Mengen oder Konzentra-
tionen und von einer Dauer, daB dadurch eine erhebliche 
Anzahl von Bewohnern eines Bezirkes dadurch belastigt 
werden, oder daB sie die Gesundheit der Allgerneinheit 
schadigen, oder das Leben und/oder das Eigentum von Men-
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schen, Pflanzen oder Tieren bedrohen, oder sie im angemes-
senen GenuJ3 des Lebens beeintrachtigen." (Neumann, 1973, 
SS) 
Ein Problem ergibt sich aus Existenz auch anderer Emit-
tenten neben dem Verkehr, wie beispielsweise dem Hausbrand 
oder der Industrie, und dal3 es <lurch die Transmission zu 
einer Vermischung der Luftgifte kommt, wodurch eine ein-
deutige Zuordnung erschwert wird. Bei einigen Emitten-
tengruppen ist der Verkehr, genauer der StraBenverkehr, 
allerdings der Hauptemittent, wie folgender Uberblick 
zeigt. 
Schadstoffemittenten 









I I kal. Kra~werke 
11111111111 lndustrie 
Die Wirkungszusammenhange sind bei den Luftverungreini-
gungen kompliziert, "wobei uber komplexe Reaktionsmechanis-
men zunachst instabile Zwischenprodukte entstehen, deren 
toxische Wirkung die der primaren Luftverunreinigung weit 
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ubertreffen kann." (Wippo, 1976, s78} 
Abgasgrenzwerte in 6sterreich 
Fahrzeuge mit Benzin- und Dieselmotor 
Gesetz Gewicht Schadstoff Dimension Wert 
18.KDV =<760kg co g/km 2,1 
Novelle NOx 0,62 
Partikel 0,373 
22.KDV >760kg co g/km 6,2 
Novelle NOX 1,43 
Partikel 0,373 
ad c) "Die wesentlichsten Folgen einer Fernstra.Be in 
Hinsicht auf die Landschaftsbeeintrachtigung sind in dem 
mit dem Bau eines Verkehrsweges haufig verbundenen Verlust 
von Objekten mit hohem ideellen Wert, in Sichtbeeintrach-
tigungen, optischen Veranderungen und psychologisch wirk-
samen Zerschneidungen" zu sehen. (Walter, 1982, S49) 
Die Folge davon kann eine Zerschneidung von funktional 
zusammengehorigen Raumteilen sein, in Siedlungsgebieten 
solche mi t Wohncharakter (was bis zu einer Umwidmung der 
Nutzung fuhren kann) im offenen Gelande die Zerschneidung 
von Anbauflachen oder Erholungsgebieten. (vgl. Hoffmann, 
1985, S42) 
Die Bedeutung der einzelnen Verkehrsfolgen in der Praxis 
ist von Fall zu Fall verschieden. Anhand einer konkreten 
Verkehrsplanung k6nnen die Umweltfolgen praktisch ermittelt 
werden. 
Unter Konzentration auf den Aspekt Umwelt soll diese 
Untersuchung "zur Vorfeldklarung von Probleml6sungs- und 
Bewertungsprozessen dienen" (Witte, 1985, s28) 
Wie angefuhrt soll diese Arbeit nicht quantifizierte 
Aussagen machen, die wie bei der Bewertung von Menschen-
leben sowieso nur Vorschlagscharakter haben konnen, sondern 
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vielmehr die Umwel tauswirkungen einer Verkehrsinvesti tion 
in ihrer moglichen Breite darstellen und entsprechende 
Entscheidungsgrundlage sein. Die Bewertung kann letztend-
lich nur Ausdruck der politischen Meinungsbildung sein. 
3. Fallbeispiel 
Im weiteren wird, bezugnehmend auf das BundesstraBennetz 
A und Bin Wien, laut BundesstraBengesetznovelle 1986, die 
dort eingezeichnete Projektierung der A21/B 301 (im folgen-
den nur noch als B 301 bezeichnet) als BundesstraBe weiter-
verfolgt und in ihren Auswirkungen weiter untersucht. 
Die Errechnung der Emissionen wird in folgende Arbei ts-
schri tte zerlegt: 
- Erklarung des (rechnerischen) Zusammenhangs zwischen 
Verkehrsparametern und Emission bzw. Immission 
- zur praktischen Nachvollziehung der Rechenschritte 




der Auswirkungen und der davon 
besonderer Berucksichtigung even 
tuell vorhandener Grenzwerte 
- RuckschluB und Kommentare zur Belastung der einzelnen 
Streckenabschnitte 
Die Summe aller Verkehrsfolgen ergeben dann das ange-
strebte Szenario der Umweltbeeintrachtigung. An diesem 
Punkt muB nochmals ausdrucklich betont werden, daB sich 
diese Arbeit auf die regionalen Umweltauswirkungen be-
schrankt; ev. oder wahrscheinlich aus dem Bau der B 301 
resultierende Entlastungen anderer Gebiete durch Aufteilung 
der Verkehrsstrome bleiben hier unberucksichtigt. (Dies 
gilt auch fur andere Raumstrukturelle Wirkungen, wie z.B. 
Siedlungsstruktur, Erwerbsstruktur und Verkehrsstruktur. 
(vgl. Hoffmann, 1985)) 
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3.1 Derzeitige Situation 
Bever naher auf den ausgewahlten Projektfall eingegangen 
werden kann, soll die derzeitige Situation vorgestellt 
werden, da sich aus ihr die Notwendigkeit der Erweiterung 
des bestehenden Infrastrukturangebots ergeben hat. 
Die Hauptverbindungsfunktion zwischen der A22 (bzw. den 
nordlich einmundenden BundesstraBen und der Sudautobahn 
kommt in diesem Gebiet der Autobahn Sudosttangente Wien zu. 
Besonders wahrend der Tagesspitzenzeiten fuhrten gelegent-
liche Unfalle regelmaBig zu Staus und Verkehrsinfarkten. 
Spitzenbelastungen von 4000 - 5000 Kfz/H sind keine Selten-
heit. 
Die Aufteilung in einzelne Abschnitte (siehe auch Karte 
im Anhang) erfolgte unter dem Gesichtspunkt der dort 
anzutreffenden unterschiedlichen Verkehrsstarken. Die 
Abschatzung der Verkehrsstrome stutzt sich auf die Studie 
von Knoflacher ( 1984, S3) , sowie Erganzungen aus der 
automatischen StraBenverkehrszahlung 1986 (Steierwald, 
1987) 
Abschnitt I: Der Teil der B 301 nordlich der Donau, 
zwischen Punkt A (Kreuzung mit der A23 und A22) und 
dem Punkt B (Einmundung in die Freudenauer Hafen-
straBe B 10) 
Abschnitt II: zwischen dem Punkt B und der Kreuzung mit 
der A4 (Ostautobahn), Punkt C 
Abschnitt III: der verkehrsreichste Abschnitt zwischen 
Punkt C und der Kreuzung mit der Simmeringer Haupt-
straBe (B 225, Wienerberg straBe), Punkt D 
Abschnitt IV: zwischen Punkt D und der Kreuzung mit der 
B 16 (OdenburgerstraBe), Punkt E 
Abschnitt V: zwischen Punkt E und der Einmundung in die 
A2 (Sudautobahn) 
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Die durchschnittlichen Tagesverkehrsbelastungen erreichen 
Abschnittweise folgende AusmaBe: 
Abschnitt I: 6500 - 7500 Kfz/24h 
Abschnitt II: 7500 - 10800 Kfz/24h 
Abschnitt III: 17300 - 25000 Kfz/24h 
Abschnitt IV u. V: 10800 - 17300 Kfz/24h 
"Diese Verkehrsmenge kann von einer StraBe mit vier 
Fahrstreifen im Gegenverkehr 
tungsmaBig bewaltigt und 
(Knoflacher, 1984, S3) 
und Richtungstrennung leis-
sicher aufgenommen werden" 
Anzumerken ist noch, daB die Verkehrsstarkeabschatzung 
von Knoflacher aus dem Jahr 1984 mit den Verkehrsstei-
gerungsraten von: 
1984/85: von 2,1 % 
1985/86: von 6,1 % 
(vgl. Steierwald, 1987, S37) 
multipliziert wurden. 
Die letzte notwendige Erklarung vor der Umweltwirkungsab-
schatzung betrifft die Aufteilung der betroffenen Gebiete 
nach der Art ihrer Nutzung: 
Abschnitt I: Erholungsgebiet, Industriegebiet 
Abschnitt II: Industriegebiet 
Abschnitt III: Gartnerei, Wohngebiet 
Abschnitt IV: Landwirtschaft 
Abschnitt V: Landwirtschaft, Wohngebiet 
3.2 Belastungen der B301 
3.2.1 Larin 
Im Bereich der Larinemission existieren exakte Berech-
nungsverfahren, die ernpirisch und physikalisch unterrnauert 
sind. Die dabei verwendete Forrnel zur Errechnung des Leq 
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bedarf der Erlauterung: 
Leq =Lg+ 10 lg MSVl + Kr + Ks + Kf +Kl+ Kg 
- Ke - Kw -Kh 
Bei der Erklarung der einzelnen Punkte werden gleich-
zeitig die Werte vom meistbelasteten Abschnitt III in die 
Gleichung eingesetzt. 
a) Leq: ist der A-bewertete (d.h.: fur den Menschen 
besser wahrnehmbare Frequenzen werden betont) energie-
aquivalente Dauerschallpegel in dB, der errechnet werden 
soll. 
b) Lg: "Grundwert zum Dauerschallpegel bei Strecken ohne 
Bebauung und freier Schallausbreitung im Abstand von 25 m 
von der Bezugslinie; Lg = 32 dB" (6sterreichischer Ar-
bei tskreis fur Larmbekampfung ( im f olgenden abgekurzt mi t 
OAL) , 19 8 3 , S 7 ) 
Dieser Wert wird als Basiswert verwendet, auf den sich 
alle anderen Faktoren verstarkend oder abschwachend aus-
wirken. 
c) MSLVl: ist die maBgebende stundliche Verkehrsstarke. 
Zu ihrer Abschatzung stehen zwei Moglichkeiten zur Ver-
fugung: 
Der Ruckgriff auf eine lokale Verkehrsuntersuchung 
(dieser Weg wird hier gewahlt, es handelt sich dabei 
um die schon erwahnte Studie von Knoflacher ( 1984, 
S3)) 
"Steht keine lokale Verkehrsuntersuchung zur Ver-
fugung, so ist festzustellen, ob der betrachtete 
StraBenabschnitt einer BundesstraBe (A, S oder B) 
angehort. Ist dies der Fall, so stehen Verkehrs 
starken bzw. Schwerverkehrsanteile der aktuellen 
Verkehrsprognose des Bundesministeriums fur Bauten 
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und Technik in der Form von Interval lgroBen zur 
Verfugung" (6AL, 1983, S5) 
Mit diesem Ausgangsmaterial wird die stundliche Verkehrs-
starke wie folgt ermittelt: 
MSVl =kl* JDTV 
JDTV = "Jahrlicher durchschnittlicher taglicher Verkehr in 
KFZ/24H: Summe aller, in beiden Richtungen einen StraBenab-
schnitt im Jahr passierenden Fahrzeuge, dividiert durch die 
Anzahl der Tage des Jahres." (6AL, 1983, s5) 










und lokalem Verkehr 






Die zu untersuchende StraBe gehort als BundesstraBe 
sicherlich zum Typ der HochleistungsstraBe. Zwei Werte sind 
zu errechnen: der Nacht- und der Tagbelastungswert. 
Der Abschnitt III wird im Mittel mit einer DTV von 
21150 KFZ/24h belastet. Daraus ergeben sich folgende MSVl: 
- am Tag: MSVl = 0,065 * 21150 = 1374 KFZ/h 
- in der Nacht: MSVl = 0,013 * 18500 = 275 KFZ/h 
d) Kr: "Korrekturwert fur den EinfluB von Mehrfachreflex-















( OAL, 19 8 3 , s8) 
wobei u die mittlere Gebaudehohe in Metern darstellt und w 
den mittleren Abstand zwischen den Gebauden in Meter. zur 
Ermittlung dieser Werte wurden hier folgende Uberlegungen 
angestellt: Beim Abschnitt III handelt es sich uberwiegend 
um Gartnereien, nur im Raum von Kaiserebersdorf kann von 
einer Siedlungsnutzung gesprochen werden, wobei von hoch-
stens eingeschoBigen Hausern mi t entsprechenden Abstanden 
ausgegangen wurde. 
Die folgende Tabelle soll die zur Berechnung herangezoge-
nen Werte abschnittweise ausweisen: 
u/w Kr 
Abschnitt I 0 0 
Abschnitt II 0 0 
Abschnitt III 0,6 2 (stellenweise) 
Abschnitt IV 0 0 
Abschnitt V 0,6 2 (in Vosendorf) 
e) Ks: ist der Korrekturwert fur den Schwerverkehrsanteil 
"Zu beachten ist, daB in der Nacht allgemein bei Hochleis-
tungsstraBen und StraBen mit uberwiegend uberregionalem 
Verkehr ein hoherer Schwerverkehrsanteil als am Tag auf-
tri tt." (OAL, 1983, S8) 
Es gilt: Ks = 10 lg (1 + 0,053 ps) (dB) 
wobei ps den Schwerverkehrsanteil in angibt. Da es 
sinnlos erscheint, mi t geschatzten Anteilen eine Schein-




0 - 10 % 
11 - 20 % 
21 - 30 % 
31 - 40 % 






Das einzig zur Verfugung stehende Zahlenmaterial uber den 
Sehwerverkehrsanteil in Wien von Zahlstellen der automati-
sehen StraBenverkehrszahlung gibt Werte fur die 
- A22 von 12 - 18 % 
- A2 von 9 - 12 % 
(vgl. Steierwald, 1987, Bd. 2) 
an. Dazu kommt noeh das Tanklager Lobau und der Freudenauer 
Hafen als zusatzlieher Verkehrserreger, sodaB Sehwerver-
kehrsanteile von 10 - 20 % zu erwarten sind. 
Daraus folgen ein Tageskorrekturwert von ea. 2 dB u n d 
ein Naehtkorrekturwert von ea. 3 dB, die als ungefahre 
Riehtwerte fur alle Absehnitte angenommen wurden. 
f) Kf: ist der Korrekturwert fur die Fahrbahndeeke. 
Fur die in Frage kommende Fahrbahndeeke, namlieh Asphalt-
beton, wird ein Korrekturwert in der Hohe von O dB an-
gegeben. (vgl. OAL, 1983, S9) 
g) Kl: ist der Korrekturwert fur die Langsneigung. 
Die Wiener SudrandstraBe beginnt bei der Reiehsbrueke in 
einer Hohe von 154 m. Danaeh steigt sie kontinuierlieh uber 
161 m bei Kaiserebersdorf auf 180 m bei Kledering bis sie 
sehlieBlieh bei 190 m Meereshohe bei Vosendorf in die A2 
mundet. Daraus ergibt sieh eine mittlere Steigung von 
unter 2,5 %, dem Wert, ab dem sieh eine Steigung auf die 
Larmemission auszuwirken beginnt. (vgl. OAL, 1983, S10) 
h) Kg: Korrekturwert fur die maBgebende Gesehwindigkeit. 
Knoflaeher (1984, S4) reehnet hier etwa mit "Betriebsge-
sehwindigkeiten von 50 bzw. 70 km/h". 
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Kg= 20 lg V/50 (dB) fur V > 50 km/h 
Bei einer erwarteten Geschwindigkeit von 70 km/h betragt 
der Korrekturwert somit ea. 3 dB. 
i) Kk: ist der Korrekturwert fur Kreuzungen 
"Der Korrekturwert Kk ist mit 0 anzusetzen, der EinfluB des 
Querverkehrs ist jedoch durch die Berechnung der Larmemis-
sion der kreuzenden StraBe zu berucksichtigen." (6AL, 1983, 
sll) 
Der Errechnug des Emissionspegel einer kreuzenden StraBe 
erfolgt exemplarisch anhand der B 225: 
Leq = 32 + 10 lg (17000 * 0,065) + 7 (Summe der Korrek-
turen) = 69 dB 
Dieser Teilpegel wirkt sich nach folgender Formel auf den 
Gesamtpegel ( des Abschittes III der B 301) aus: 
Lges = 10 lg der Summe von 10 hoch Li/10 
wobei Li die Teilpegel darstellen. Wenn man fur die Teil-
pegel 69 dB und 70 dB (s.u.) einsetzt, so erhalt man fur 
Lges = 72,5 dB 
Der Gesamtpegel erhoht sich also um 2,5 dB im Kreuzungsab-
schnitt. 
j) Ke: ist der Korrekturwert fur die Entfernung von der 
Bezugslinie. 
Bei einem Abstand von 25 m beiderseits der StraBe ist fur 
Keo einzusetzen. (vgl. 6AL, 1983, S11) 
k) Kw: "Korrekturwert fur die Lange des wirksamen Streck-
enabschnitts, wird nur bei abschnittweiser Berechung 
verwendet." (6AL, 1983, S7} 
1) Kh: ist der Korrekturwert fur Abschirmungen durch 
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Larmschutzanlagen. Bei der Berrechnung von Leq wird zu-
nachst auf die Berucksichtigung von Larmschutzeinrichtungen 
verzichtet. 
Nach der Ermittlung aller Teilwerte kann die Errechnug 
des Leq erfolgen: 
Leq (Abschnitt III, bei Tag) = 
32 + 10 lg (0,065 * 18500) + 2 + 2 + 0 + 0 + 3 = 70 dB 
Leq (Abschnitt III, bei Nacht) = 
32 + 10 lg ( 0,013 * 18500) + 2 + 3 + 0 + 0 + 3 = 64 dB 
Diese Werte gelten fur mittlere Verkehrsstarken in diesem 
Bereich. Bei erreichen von Spitzenwerten konnen Schallpegel 
von bis zu 71 dB emittiert werden. 
Im Vergleich dazu kommt Knoflacher ( 1984, Abb. 11) zu 
Schallpegelwerten von bis zu 73 dB. Erklarbar ist dieser 
Unterschied dadurch, daB bei der vorliegenden Arbeit eher 
zuruckhaltend bei der Einschatzung von Korrekturwerten 
verfahren wurde. Weiters kann festgestellt werden, daB es 
im Kreuzungsbereich durchaus zu Schallpegeln von 73 dB 
kommen kann. 
Die vorgefuhrte Berechnungsweise wurde gleichermaBen fur 
alle StraBenabschnitte mit ihren spezifischen Parametern 
angewandt. Herangezogen wurden fur die Berechnung im 
folgenden allerdings nur noch die Verkehrsspitzenwerte, um 
ein Bild der daraus folgenden Belastungsspitzen zu vermit-
teln. 
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Larmimmissionen in Profilen quer zur Bezugsebene 
(nach eigenen Berechnungen) 
Angaben in dB, auf 1 Stelle gerundet 
Tageswerte (Nachtwerte) 
Abschnitt I: 63,9 (59,9) 
Abschnitt II: 65,5 (59,5) 
Abschnitt III: 71,1 (65,1) 
Abschnitt IV: 67,5 (61,5) 
Abschnitt V: 69,5 (63,5) 
Die errechneten energieaquivalenten Dauerschallpegel 
konnen j etzt in einem wei teren Schri tt mi t den Planungs-
richtwerten fur zulassige Immissionen (s.o.) verglichen 
werden. 
a) In den Grungebieten, speziell den Erholungsgebieten, 
sollte dabei ein Larmpegel von 45 dB nicht uberschritten 
werden. Im Abschnitt I, langs des Naherholungsgebietes 
Lobau sowie bei der Donauinsel im Sudabschnitt, werden 
jedoch Werte von 63 dB erreicht. (ohne jede Schallschut-
zeinrichtung). So kann mit geeigneten Larmschutzeinrichtun-
gen bis zu 25 dB abgschirmt werden. Dazu kommt noch die 
Larmabnahme mi t der Entfernung, was den Verkehrslarm zu 
einem Hintergrundgerausch reduzieren konnte, wie es im 
nordlichen Abschnitt der Donauinsel tatsachlich zu beobach-
ten ist, wo der Damm Hochwasserschutz und Larmschutz in 
einem darstellt. Im Bereich der erforderlichen Donaubrucke 
sind solche Abschirmungen allerdings nicht denkbar. 
b) Ebenfalls Grenzwertiiberschreitungen ergeben sich an 
jenen Stellen, wo Wohngebiete beruhrt werden. So werden 
statt der geforderten 50 - 55 dB der Planrichtwerte Schall-
pegel von 71 dB (bei Kaiserebersdorf) bzw. 69 dB (bei 
Vosendorf) erreicht. 
Besonders im letzteren Bereich findet noch eine Diskus-
sion mi t den Anrainern statt, um eine fur beide Sei ten 
akzeptable KompromiBlosung zu finden. 
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Die Fuhrung der B 301 im Abschnitt III "wurde aber 
zusatzlich zu der bereits bestehenden Verbindung Etrich-
straBe/Zinnergasse - Verkehrslarm ( ... ) in bisher ruhige 
Wohngebiete tragen. 11 (Heiss, 1984, S13) 
c) Bei den Industriegebieten (6llager Lobau, Dampfkraft-
werk, .. ) sind mit der Emission van bis zu 65 dB keine 
weiteren Probleme zu erwarten. 
3.2.2 Luftverschmutzung 
Es besteht trotz der im theoretischem Teil geschilderten 
Probleme eine gewisse Ahnlichkeit zur Vorgangsweise bei der 
Larmpegelermittlung. "Auf der Basis umfangreicher Messungen 
wurden ebenfalls Emissionspegel und Ausbrei tungsverhal ten 
analysiert. Im Vergleich zur akustischen Belastung ist die 
Gesundhei tsgefahrdung durch die Luftverunreinigung j edoch 
wesentlich komplexer." (Walter, 1982, S140) 
Auf die Empfindlichkeit gegenuber metereologischen 
Einflussen sowie auf die Moglichkeit der kleinraumigen 
Betrachtung der Verkehrsschadstoffemission wurde bereits 
hingewiesen. Vor allem die Windrichtung und -starke hat 
Auswirkungen auf die Ausbreitung der Schadstoffe. 
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Haufigkeit der Windrichtungen in Wien - Hohe Warte 
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Die dabei gezeigte Hauptwindrichtung W bis NW laJ3t 
gewisse Ruckschlusse auf die betroffenen Gebiete zu. 
"Wahrend Kohlenmonoxydbelastungen auf StraJ3en mi t ungehin-
dertem Verkehrsablauf bei relati v hohen Geschwindigkei ten 
als vernachlassigbar gering angesehen werden kann" (Walter, 
1982, S141) , kann die Stickoxydbelastung durchaus erheb-
liche Werte annehmen. 
Auf Grund der schon beschriebenen, komplexen Wirkungszu-
sammenhange, die zudem noch nicht restlos wissenschaftlich 
geklart werden konnten, beschrankt sich diese Analyse auf 
die Ermittlung der Schadstoffimmission und ihrem Verhaltnis 
zu bestehenden Grenzwerten und den daraus folgenden fiber-
lastungen der betroffenen Gebiete. 
Das Emissionsverhalten der wichtigsten Abgase ist abhan-
gig van der gefahrenen Geschwindigekeit. Dabei ist zu 
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beachten, daB diese Zusammenhange weder linear noch bei 
allen Abgasen gleich sind. 
Im folgenden wird zur Abschatzung der Belastung, ahnlich 
wie beim Schall, ein mathematisches Verfahren zur Ermi t-
tlung der Belastungswerte herangezogen. "Das im folgenden 
beschriebene Verfahren ist auf die dem StraBenbauingenieur 
gewohnlich zur Verfugung stehenden Oaten zugeschnitten und 
ermoglicht die Abschatzung der maximal moglichen Imrnis-
sionen" (Forschungsgesellschaft fur StraBen- und verkehrs-
wesen ( irn folgenden abgekurzt als FSV) , 1982, S6) unter 




"Fur die Anwendung des Modells sind folgende verkehrliche 
und metereologische Oaten erforderlich: 
- Durchschnittliche 
(KFZ/24H) 
- Lkw - Anteil (%) 
tagliche Verkehrsstarke DTV 
- Jahresmittelwert der Windgeschwindigkeit 10 rn uber 
Grund (rn/s) 
- Prozentsatz von Stundenrnittelwerten der Windge 
schwindigkeit unter 3 m/s" 
(FSV, 1982, S7) 
Wei ters existieren noch notwendige Grundvoraussetzungen 
bezuglich Fahrzeuggeschwindigkeit, Lkw-Anteil, Steigungen 
und Fahrzeugzahl (vgl. FSV, 1982, S7), die von der B 301 
jedoch erfullt werden. 
Anhand der Kohlenwasserstoffe und der Verkehrsverhal t-
nisse von Abschnitt III sollen die irn weiteren verwendeten 
grafischen Zusammenhange rechnerisch erlautert werden. 
Ki(s) = Ki* * gi(s) * rni(s) * fvi * fu 
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a) Ki ( s) : ist die bodennahe Konzentration fur eine 
beliebigen Immissionsort in 1,5 m Hohe, die errechnet 
werden soll. 
b) Ki *: ist die bodennahe Bezugskonzentration am Fahr-
bahnrand, ein Ausgangswert, auf den sich, analog zur 
schallpegelermittlung, die anderen Faktoren erhohend oder 
vermindernd auswirken konnen. 
"Ki* ist die Belastung durch einen Stoff i, der sich am 
Fahrbahnrand bei einer Verkehrsstarke von 41000 Kfz/24h, 
einem Lkw-Anteil von 21 ~ o I einer Fahrzeuggeschwindigkeit 
von 106 km/h und einer Windgeschwindigkeit von 3,1 m/s bzw. 
1,85 m/s ergibt. 11 (FSV, 1982, S7) 
Basiswerte der Ai?gaskonzentration 
(FSV, 1982, s8) 
Tabelle 2: Bodennahe Bezugskonzentration Ki' In mg/m3 am Fahrbahnrand und Koefflzlenten a01 und a11 zur Berechnung der Abkllngfunktlon, 








Schadstoffe Mittelwerte 95-Perzentile 
K' l ao, au K' l aOl all 
mg/m3 - - mg/m3 - -
1 2 3 4 5 6 7 
Kohlenmonoxid 2,6645 -0,0290773 -0,04421979 12,9280 -0,003424758 -0,04215297 
Kohlenwasserstoffe 0,2569 -0,0290773 -0,04421979 1,2502 -0,003424758 -0,04215297 
Stickstoffmonoxid 0,5414 -0,2644096 -0,0485783 2,6181 -0,238757 -0,0465115 
Stickstoffdioxid 0,1367 -0,0290773 -0,04421979 0,6612 -0,003424758 -0,04215297 
Blei 2,0718 · 10-3 -0,0290773 -0,04421979 9,9713· 10-3 -0,003424758 -0,04215297 
Schwefeldioxid 0,0540 -0,0290773 -0,04421979 0,2820 0,016827000 -0,04894458 
Rufi 0,0154 -0,02783804 -0,04457891 0,0836 0,016827000 -0,04894458 
Wobei die 95 - Perzentile "die zum 95 % Wert der Summen-
haufigkeit gehorende MeBwert ist, der sich ergibt, wenn 
alle MeBwerte nach der GroBe ihres Zahlenwertes geordnet 
sind" (FSV, 1982, S8) Im folgenden interessiert der Mittel-
wert der Schadstoffimmission. 
Fur Ki* ergibt sich daher: Ki* = 0,2569 g/m3 
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c) gi(s): ist die Abklingfunktion der Schadstoffe, 
eine Funktion, die die Entfernungsabhangigkeit der Immis-
sionsintensitat zum Ausdruck bringt und hier fur eine 
Entfernung van 25 m ermittelt werden sall. 
Abklingfunktian fur die Schadstoffe co, HC und Pb 
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Aus dieser Abbildung ergibt sich bei einer Entfernung van 
25 m: gi(s) = o,so 
d) mi ( s) : ist eine Funktian zur Berucksichtigung van 
Schadstaffumwandlungen und wird zur Berucksichtigung der 
Umwandlung van NO in N02 mit wachsender Entfernung verwen-
det. "Eine entsprechende Anpassungsfunktian fur NO ist 
bereits explizit im Expanentialansatz g(NO) enthalten. Fur 
die Schadstaffe co, HC und Pb ist mi= 1 zu setzen." (FSV, 
1982, S8) 
mi(s) = l 
e) fvi: ist eine Funktian zur Berucksichtigung verkehrs-
spezifischer Oaten (Geschwindigkeit, Lkw-Anteil, DTV) 
fvi =qi* fd 
fd = DTV/41000 fur Abschnitt III: 25000/41000 
qi= 1/e'* (e(Pkw) * (1 - 0,85 * P/100) + e(Lkw) * 0,85 
* P/100 
P . ............ Lkw-Anteil in % 
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v ............. Geschwindigkeit 
e(Lkw, Pkw) ... spezifische Emissionsfaktoren 
e{Pkw) = C0l + Cll * (v - 60) 
e(Lkw) = C02 
Die Werte fur co 1, C02, Cll und e sind der 
Abb.24 zu entnehmen. 
qi= 1/0,956 ((1,33 + (-7,25/1000) * 10) * (1 - 0,85 * 
0,18) + 0,82 * 0,85 * 0,18) 
qi= 1,19 
fvi = 0,7256 g/km 
unter Berucksichtigung der spezifischen Verkehrsverhalt-
nisse von Abschnitt III 
f) fu: ist eine Funktion zur Berucksichtigung der mete-
reologischen Faktoren. "Bei der Modellentwicklung ist im 
Hinblick auf die Windrichtung der Mitwindbereich ausgewahlt 
warden, der am Immissionsort den ungunstigsten Belastungs-
fall ergibt" (FSV, 1982, S8) 
fu = 1,85/u fur den Fall, daB der stundenmittel-
wert der Windgeschwindigkeit 
weniger als 3 m/s zu erwarten ist. 
u ..... Jahresmittelwert der Windgeschwindigkeit 
von 
Die vorherrschende Windrichtung ist W bis NW (siehe 
Abb. 22). "Es ergab sich, daB die Geschwindigkeitszunahme 
(des Windes) 
- in den Monaten April bis Oktober rd 9 - 10 km/h 
- in den Monaten November bis Marz mehr als 10 km/h 
betragt" (Magistratsabteilung 22, 1976, S9) 
Daraus folgen Mittelwerte von 2,5 m/s bzw. 2,9 m/s, 
woraus sich ein Jahresmittelwert u von 
u = 2,674 m/s 
errechnet. 
fu = o,692 m/s 
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Aus diesen Werten ergibt sich somit eine bodennahe 
Konzentration von Kohlenwasserstoff im Abschnitt III in der 
Hohe von: 
Ki = 0,2569 * 0,5 * 0,7256 * 0,692 
Ki = 0 1 0645 g/m3 
Gebietsweise Ermittlung 
Zur klareren Ermittlung und besseren Darstellung der 
Zusammenhange werden fur die weiteren benotigten Zahlen 
Nomogramme zu Hilfe genommen. 
"Das Nomogramm ist fur jeden Schadstoff aus 4 einzelnen 
Diagrammen zusammengesetzt. Die Diagramme enthalten die in 
den Gleichungen beschriebenen Zusammenhange in graf ischer 
Form" (FSG, 1982, s9) 
Hier werden die Funktionen (Abklingfunktion der Schad-
stoffe, Windgeschwindigkeit, Emissionsverhalten) grafisch 
dargestellt und dienen als Basis fur die zeichnerische 
Ermittlung der Emissionswerte, was im Fall der nicht 
hundertprozentig exakten Ausgangswerte ein durchaus hin-
reichend genaues Verfahren darstellen durfte. 
Im Anhang erfolgt die Belastungsermittlung grafisch, 
wobei getrennt nach Schadstoffen die Werte fur alle Ab-
schni tte einzeln ermi ttel t werden. ( fur die Abschni tte I 
und II sowie IV und V erfolgt die Ermittlung gemeinsam) 
Zur graphischen Kennzeichnung der Abschnitte in den 
Nomogrammen (siehe Anhang) werden folgende Symbole verwen-
det: 
Abschnitt I u. II: ........ . 
Abschnitt III: 
Abschnitt IV u. V: .... 
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AbschlieBend ergibt sich folgendes Bild der Belastungs-
werte in den einzelnen Abschnitten: 
Schadstoffe in folgender Reihenfolge: 
HC NO NO2 Pb g/m3 
Abschnitt I: 0,035 0,029 0,018 0,00018 
Abschnitt II u. III: 0,077 0,082 0,034 0.00039 
Abschnitt IV u. V: 0.042 0.043 0.024 0.00027 
Zur Abschatzung des AusmaBes der Belastung wurden die 
sogenannten MIK-Werte herangezogen. (Maximale Immissions 
Konzentration) Diese Werte geben eine medizinisch orien-
tierte Bedenklichkeitsgrenze wieder, welche naturgemaB 
durch neue Erkenntnisse einem Wandel unterworfen sind. 
Relevant in diesem Zusammenhang sind die Werte von: 
- HC von 30 mcg/m3 
- NOx von 1 mg/m3 
- Pb von 2 mcg/m3 
(vgl. Hettche, 1972, S4f) 
Im Vergleich mit den Belastungswerten ergeben sich zum 
Teil erhebliche Uberschreitungen der Bedenklichkeitswerte, 
auf die im folgenden Gebietsweise eingegangen werden soll. 
a) Bemerkenswert ist "die Belastung durch Schadstoffe fur 
die empfindlichen Gartnereigebiete." (Heiss, 1984, S6) 
Ebenso betroffen sind bei den landwirtschaftlichen An-
bauflachen j ene Tei le in Abschni tt IV und V, die ostl ich 
der Wiener SudrandstraBe zu liegen kommen werden. 
Besonders die Problematik im Zusammenhang mi t der Blei-
schadstof fbelastung laBt einen wei teren Anbau im naheren 
Bereich der StraBe nicht angebracht erscheinen. Auf diese 
Problematik wird im Zusammenhang mit der Landschaftsbeein-
trachtigung noch naher eingegangen. 
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b) Bei den Erholungsgebieten in Abschnitt I ist, auf Grund 
einer gewissen Filterfunktion des naturlichen Bewuchses 
eher weniger mit einer zu hohen Belastung der angrenzenden 
Gebiete zu rechnen. Dazu kommt noch, daB z.B. ein Kraftwerk 
in der Nahe angesiedelt ist, dessen spezifische Emissionen 
sicherlich auch gebietsbelastend wirken 
c) Die Wohngebiete (in Kaiserebersdorf und Vosendorf), die 
sich in unmittelbarer Nahe zur StraBe befinden, befinden 
sich auch auf der windabgewandten Sei te, sodaB meistens 
(vgl. Abb. 22) die Autoabgase nicht in dieser Richtung das 
errechnete AusmaB an Belastungen bewirken werden. 
3.3 Landschaftszerschneidung 
Einerseits kann man von einem eindeutig definierten 
Flachenverbrauch sprechen (der absolut gesehen in diesem 
dunn besiedelten Teil Wiens eher vernachlassigbar er-
scheint), auf der anderen Seite ist die Frage zu stellen, 
"ob die Durchschneidung land- und forstwirtschaftlicher 
Flachen zu ErtragseinbuBen auf Rand- und Restflachen 
gefuhrt hat" (Walter, 1982, S119) 
Wahrend Walter zu dem SchluB kommt, daB diese Frage im 
Bezug auf die Landwirtschaft und seinen Modellfall zu 
verneinen ist, mussen hier anders geartete Uberlegungen 
angestellt werden. 
a) Zum Beispiel ist Blei auf Grund "der Ausbreitungsbe-
dingungen sowie des Anreicherungsverhaltens an Wurzeln und 
Blattwerk und nicht zuletzt der Abwaschbarkeit von etwa 50% 
der primar am Blattwerk anfallenden Bleimenge durch Regen 
( ... ) die sich auf pflanzliche Nahrungsmittel, deren 
oberirdische Teile als Nahrung dienen, ablagert, so daB 
diese in einem Mindestabstand von 50 m zum Trassenrand 
angebaut werden sollten." (Walter, 1982, S147) 
Dieses Anreicherungsverhalten laBt ungenutzte Streifen 
langs der BundesstraBe angebracht erscheinen. Betroffen 
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waren davon vor allern die Gartnereigebiete in Abschnitt III 
sowie die landwirtschaftlichen Nutzflachen in den Abschnit-
ten IV und V. Wenn man jedoch die Anbausituation, z.B. 
neben der (starker frequentierten) Sudautobahn, betrachtet, 
so zwingt sich einern der SchluB auf, daB derartige Schad-
stoffuberschreitungen in der Praxis keinen EinfluB auf die 
Anbausituation haben. 
b) Im Abschnitt I allerdings kornrnt es auch noch zu 
anderen, teilweise schon angeschnittenen, Belastungen. 
"Eine Beeintrachtigung des Landschaftsbildes ist am gr6B-
ten, wenn durch die Trasse die Sicht auf eien Waldsaurn bzw. 
auf Freil and mi t einern hohen Erlebniswert verdeckt wird." 
(Walter, 1982, S158) Neben der optischen Trennung zwischen 
der Donauinsel und der Lobau, karne es noch zu einer Zer-
schneidung dieser beiden Erholungsgebiete. 
"Es ergabe sich zwar eine Entlastung der RaffineriestraBe 
vorn Tankwagenverkehr, die aber dadurch zunichte gernacht 
wurde, daB zusatzlicher Verkehr aus der Region auf diese 
verlangerte Trasse der B 301 gezogen wurde." (Heiss, 1984, 
S12) 
c) Neben der Durchschneidung von landwirtschaftlichen 
Nutzgebieten sowie von Erholungsgebieten wird auch "der 
strukturelle Zusarnrnenhang zwischen dern al ten Ortskern von 
Kaiserebersdorf und der neueren Wohnbebauung bei Variante A 
(entspricht dern Abschnitt III) ernpfindlich gest6rt, dies urn 
so rnehr, wenn das geplante Bauvorhaben 'Leberweg' reali-
siert werden sollte." (Heiss, 1984, S6) 
Insgesarnt scheint also weniger die rein optische Trenn-
wirkung eine Rolle zu spielen, als viel rnehr die prak-
tische Durchtrennung von: 
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- in Abschnitt I: Erholungsgebiet 
- in Abschnitt III: Siedlungsgebiet, 
Gartnereien 
- in Abschnitt IV: landwirtschaftliche 
Nutzflache 
- in Abschnitt V: Siedlungsgebiet 
Die Variantendiskussion verlauft in Richtung der For-
derung nach Streichung des ersten Abschnittes (was mit 
einer gleichzeitigen Absiedlung des Tanklagers Lobau eine 
Steigerung des Erholungswertes dieses Gebietes bedeuten 
wiirde). 
Weiters erhebt sich die Forderung nach einer anderen 
Trassierung im Abschnitt III, etwa durch die ohnehin schon 
stark frequentierte EtrichstraBe/Zinnergasse, die im 
Ausbaufall durch Larmschutzeinrichtungen zu unterstutzen 
ware. 
Im Bereich Vosendorf der Wiener SudrandstraBe stellt sich 
ebenfalls die Forderung nach einer KompromiBlosung. 
Nach dieser Abschatzung der Umweltwirkungen des Baus der 
B 301, soll noch kurz auf weiterfuhrende Uberlegungen 
eingegangen werden, wie etwa den Kosten-Nutzen Uberlegun-
gen, die nicht zuletzt auch eine Bewertung der Umweltfolgen 
verlangen, um kein verzerrtes Bild der Wirklichkeit entste-
hen zu lassen. Nur auf diese Art kann letztlich auch eine 
Reihung von Alternativen durch andere als rein subjektive 
und nicht nachvollziehbare Gesichtspunkte erfolgen. 
In der zugrundeliegenden Diplornarbeit wurde auch noch 
sehr kurz auf die Unfallproblernatik eingegangen, ohne 
jedoch die sehr kornplexe Materie der Unfallfolgekosten 
naher zu beleuchten. Es wurden nur straBentypenabhangige 
Unfallzahlen rniteinander verglichen. 
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4. zusammenfassung und Ausblick 
Die folgende Matrix soll das Ergebnis der Analyse der 
Umweltfolgewirkungen nochmals veranschaulichen und das 
Umweltszenario der Verkehrsfolgen herausarbeiten. 









Es ergab sich eine, nach Nutzungsraumen 
verschiedene, erhebliche Beeintrachti-
gung, besonders im Bereich: 
- der Erholungsraume 
- und der Wohngebiete 
um bis zu 30 dB. 
Im Bereich der Schadstoffe ergaben sich 
Uberschreitungen durch die Anreicherung 
von Blei vor allem in den Zonen mit: 
- landwirtschaftlicher und 
- gartenwirtschaftlicher 
Nutzung. 
Die Wohngebiete liegen auf der 
gunstigeren, windabgewandten Seite. 
Bei den Unfallen ergibt sich generell 
ein etwas gunstigeres Bild, wenn man 
die Entlastung der Sudosttangente mit 
in Betracht zieht. 
Bei der Landschaftszerschneidung 
zeigt sich eine erhebliche Storung 
der: 
- Erholungsgebiete 
- und der neuen Siedlungen. 
Insgesamt ware eine andere Trassierung 
in Teilbereichen vorteilhaft. 
Zusammenfassend kann festgestellt werden, daB im Zusam-
menhang mit der Umweltfolgenbeurteilung der Trasse noch 
30 
keine eindeutige Empfehlung uber Bau oder Nichtbau gegeben 
werden kann, sondern hochstens in Teilbereichen Hinweise 
zur Bevorzugung anderer Teilvarianten gegeben werden 
konnen. 
Zur endgultigen Festlegung des Investitionsprojektes 
fehlen noch die notwendigen wissenschaftlichen Vorarbeiten 
zur Beurteilung von Alternativtrassen sowie der nur noch 
politisch mogliche Schritt der Bewertung der einzelnen 
Faktoren, um Vergleiche zu ermoglichen. 
Grundsatzlich ist zu den Bewertungsansatzen zu sagen, daB 
es zwei Moglichkeiten der Annaherung an dieses Problem 
gibt. 
Einerseits kann man in Betracht ziehen, daB es durch 
die Umwel tbelastungen zu einer Verschlechterung der Um-
wel tbedingungen gekommen ist. Dies stellt "eine Minderung 
des Volksvermogens dar" (Neumann, 1973, S65). 
Diese Kosten fur die Volkswirtschaft sind allerdings im 
Bruttosozialprodukt nicht enthalten, ja im Gegenteil, 
"Behebungskosten, z. B. Aufwendungen fur die Verbrennung 
von Altreifen, werden trotz ihres zweifellos kosten-
maBigen Charakters allgemein als Wertschopfung behan-
delt." (Neumann, 1973, S65) 
Neben dieser volkswirtschaftlichen Fragestellung stellt 
sich bei der Behandlung von Behebungskosten grundsatzlich 
die Frage, ob eine Behebung von Folgewirkungen uberhaupt 
moglich ist (man denke an die Folgen fur die Gesundheit, 
oder, noch krasser, an die Verkehrstoten) und wenn diese 
Frage posi tv beantwortbar ist, zu welchen Kosten ( auch 
langfristig) dies moglich erscheint. 
Der zweite Ansatz vermeidet diese Problemkreise. Statt 
die Geschadigten naher zu betrachten, wird auf der Seite 
der Schadiger versucht zu ermitteln, wie hoch die Kosten 
fur sie waren, um eine Umwel tbeeintrachtigung zu ver-
meiden. "Da relativ einfach die Feststellung zu treffen 
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ist, auf welcher ihrer Entstehungsstufen Umweltbelastun-
gen am wirkungsvollsten vorgebeugt bzw. entgegengetreten 
werden kann." (Neumann, 1973, S68) 
Bei der Errechnug der Vermeidungskosten wird also von 
der (geringeren) Zahl der Schadiger ausgegangen. 
Diese theoretischen Ansatze konnen in Modellen zur 
Ermittlung von Folgekosten verwendet werden. Bis es jedoch 
zu einer Bewertung kommen kann, ergeben sich in j eder 
Bearbeitungsstufe Verluste an Information bei der Kompri-
mierung derselben. (Beispielsweise Pehler in der Stufe der 
Ermittlung der Verkehrsdaten) 
Informationsverluste bei empirischen Untersuchungen 
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_ .1 zielbezcgene Bewertung 
Gesamturteil 
Bis auf die Phase der Bewertung wurden in dieser Arbeit 
alle anderen Schri tte behandel t. Die unvermeidbare Ver-
ringerung an Information fuhrt auch zu Schwierigkeiten bei 
der Festsetzung von MaBnahmen seitens des Gesetzgebers. 
Bei dem, in dieser Arbeit fehlenden, Schritt der Bewer-
tung erhebt sich die Forderung der Nachprufbarkei t auch 
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jener Elemente die letztlich subjektiv bleiben mussen. 
Damit soll eine konstruktive Kritik ermoglicht werden. 
Auf dem Gebiet der Bewertung existieren bereits viele 
Modelle (wie etwa die Kosten-Nutzen-Analyse), die jedoch 
nicht Gegenstand einer rein wissenschaftlichen Arbeit sein 
konnen und die uber den Rahmen dieser Arbeit hinausgehen. 
Anzumerken ist dabei nur noch, daB die bei diesen 
Verfahren meist angestrebte Monetarisierung nicht um ihrer 
selbst willen erziel t werden sell, sondern um eine Ent-
scheidungstransparenz der politischen Handlungen zu er-
moglichen. 
Die konkrete Bewertung der einzelnen Umweltfolgen ist 
ein sehr komplexes Thema, das beispielsweise bei der 
Bewertung von Unfallfolgen schon lange Diskussionen ange-
regt hat. Hier handel t es sich letztl ich um eine okono-
mische Bewertung von Menschenleben; eine Festlegung, die so 
grundlegend vom jeweiligen Wertsystem abhangig ist, daB 
solche Entscheidungen rein wissenschaftlich gar nicht 
moglich sind, sondern nur politich abgeklart werden konnen. 
Auch bei den anderen Umweltfolgen sind die letzten 
Glieder in der Kette der Mensch und sein Lebensraum, sodaB 
sich auch hier die wesentliche Diskussion auf die Frage 
reduziert, was das menschliche Leben und die menschliche 
Gesundheit Wert sind. 
Ohne noch im einzelnen auf die sehr umfangreich und 
fruchtbare Diskussion uber diesen Themenkomplex eingehen zu 
wollen, ist abschlieBend noch festzustellen, daB uber ihre 
Notwendigkeit kein Zweifel bestehen kann, will man Willkur 
und reine Subjektivitat bei Entscheidungen, nicht zuletzt 
auf dem Gebiet des Verkehrswesens, verhindern. 
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Zusammenfassung des Arbeitspapieres 
Die folgende Matrix soll das Ergebnis der Analyse der 
Umweltfolgewirkungen veranschaulichen und das Umwelt-
szenario der Verkehrsfolgen herausarbeiten. 









Es ergab sich eine, nach Nutzungsraumen 
verschiedene, erhebliche Beeintrachti-
gung, besonders im Bereich: 
- der Erholungsraume 
- und der Wohngebiete 
um bis zu 30 dB. 
Im Bereich der Schadstoffe ergaben sich 
Oberschreitungen durch die Anreicherung 
von Blei vor allem in den Zonen mit: 
- landwirtschaftlicher und 
- gartenwirtschaftlicher 
Nutzung. 
Die Wohngebiete liegen auf der 
gunstigeren, windabgewandten Seite. 
Bei den Unfallen ergibt sich generell 
ein etwas gunstigeres Bild, wenn man 
die Entlastung der Sudosttangente mit 
in Betracht zieht. 
Bei der Landschaftszerschneidung 
zeigt sich eine erhebliche Storung 
der: 
- Erholungsgebiete 
- und der neuen Siedlungen. 
Insgesamt ware eine andere Trassierung 
in Teilbereichen vorteilhaft. 
Zusammenfassend kann festgestell t werden, daB im Zusam-
menhang mit der Umweltfolgenbeurteilung der Trasse noch 
keine eindeutige Empfehlung uber Bau oder Nichtbau gegeben 
werden kann, sondern hochstens in Teilbereichen Hinweise 
zur Bevorzugung anderer Teilvarianten gegeben werden 
konnen. 
Zur endgultigen Festlegung des Investitionsprojektes 
fehlen noch die notwendigen wissenschaftlichen Vorarbeiten 
zur Beurteilung von Alternativtrassen sowie der nur noch 
politisch mogliche Schritt der Bewertung der einzelnen 
Faktoren, um Vergleiche zu ermoglichen. 
Informationsverluste bei empirischen Untersuchungen 












I zielbezcgene Bewertung 
Gesamturteil 
Bis auf die Phase der Bewertung wurden in dieser Arbeit 
alle anderen Schri tte behandel t. Die unvermeidbare Ver-
ringerung an Information fuhrt auch zu Schwierigkeiten bei 
der Festsetzung von ~aBnahmen seitens des Gesetzgebers. 
Bei dem, in dieser Arbeit fehlenden, Schritt der Bewer-
tung erhebt sich die Forderung der Nachprufbarkei t auch 
jener Elemente die letztlich subjektiv bleiben mussen. 
Damit sell eine konstruktive Kritik erm6glicht werden. 
Ohne noch im einzelnen auf die sehr umfangreich und 
fruchtbare Diskussion uber diesen Themenkomplex eingehen zu 
wollen, ist abschlieBend noch festzustellen, daB uber ihre 
Notwendigkeit kein Zweifel bestehen kann, will man Willkur 
und reine Subjektivitat bei Entscheidungen, nicht zuletzt 
auf dem Gebiet des Verkehrswesens, verhindern. 
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